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Schienenschmieranlagen für wen iger Lärm im Zürcher Tramnetz 

Entlang den Zürcher Tramlinien ist es ruhiger 
geworden: Klammheimlich hat sich in den 
letzten Jahren das Kurvenkreischen der 
Trams verabschiedet - heimlich deshalb, 
weil es kaum jemand bemerkt haI. 
Dass Schienenfahrzeuge Kurvenkreischen 
verursachen. ist seit jeher eine lästige Be­
gleiterscheinung. Wie das Phänomen ent­
steht. ist eine Sache fOr sich, war bereits 
Thema vieler Veröffentlichungen und soll im 
vorliegenden Bericht nicht im Vordergrund 
stehen. Besonders stark tritt das Kreischen 
in der Regel nach einem Regen bei antrock­
nenden Schienen auf. Kälte wirkt verstär­
kend. Jahrelang wurde weltweit nach brauch­
und bezahlbaren Lösungen gesucht. Klar 
war immer, dass Schmieren das Kreischen 
unterbinden kann, jedoch auch die Adhä­
sion verschlechtert. 
Auch bei den Verkehrsbetrieben Zürich 
(V8Z) versuchte man alles mögliche. Die 
einfaChste Lösung war das Auftragen von 
Graphitfelt auf die Kanten am Schienenkopf. 
Dazu benutzte man einen Pinsel und appli­
zierte von Hand alle paar Meter einen Fett-

punkt. Die Lösung war wirksam, aber perso­
nalintensiv, und folglich nur an wenigen Stei­
len möglich, vorwiegend in den und um die 
Depotanlagen. Bis yor wenigen Jahren rü­
steten die VBZ eine Hotelreception kosten­
los mit den nötigen Utensilien aus. Somit 
konnte deren Personal die beiden 90-Grad­
Kurven unmittelbar vor dem Hotel unter 
Kontrolle halten. Wichtig war die richtige 
Dosierung. da ansonsten die Adhäsion be­
einträchtigt wurde und um die Schienen auf 
der Strasse eine HSchmierereiM entstand. 

Bereits in den 1960er Jahren beschafften 
die VBZ ein Schmierfahrzeug, einen umge­
bauten Personenwagen mit einem Tank im 
hinteren Bereich und in die Rillenschienen 
absenkbaren Kufen. Später wurden umge­
baute lieferwagen verwendet. Die Fahrer 
fuhren entlang den Strecken, senkten vor 
den Kurven die Kufen ab, schmierten die 
Kurven und befuhren meistens gleich die 
Gegenrichtung. Diese sich im Strassenver­
kehr ungewöhnlich verhaltenden Fahrzeuge 
waren mit gelben Drehleuchten versehen. In 
verschiedenen Generationen waren jeweils 
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zwei solche Fahrzeuge unterwegs. Nach 
einem Regenfall kamen die Fahrzeuge mit 
Schmieren kaum nach; es dauerte jeweils 
Stunden, bis das ganze Netz behandelt war. 
Zum Schluss verursachten die beiden Fahr­
zeuge jährliche Kosten von 650 000 Fran­
ken. Heute befindet sich noch ein solches 
Fahrzeug als Reserve Im Bestand. 
Alle Schmiermittel waren stets umweltver­
träglich, wurden jedoch schon bei leichte­
rem Regen abgewaschen, so dass eine 
ständige Applizierung notwendig war, bis zu 
fünf Mal am Tag. 
Beim Gleis um das Depot Elisabethenstras­
se versuchte man es mit einer Bewässe­
rungsanlage. Dazu montierte man im Depot, 
in etwa vier Metern Höhe, einen WC-Spülka­
steno Sobald sich ein Tram näherte, wurde 
über den Sender zur Ver1<.ehrssignalanlagen­
Beeinflussung (~Sesami die SpÜlung aus­
gelöst und die Schienen mit Wasser Ober­
schwemmt. Das funktionierte zumindest bei 
warmen Aussentemperaturen leidlich. 
In den späten siebziger Jahren und bis An­
fang der achtziger Jahre bestanden In den 
Zulaufgleisen zum Paradeplatz die ersten 
fest montierten Schienenschmiersysteme. 
Auch diese funktionierten nicht befriedigend 
und sorgten für verschmierte Strassen. So 
blieb es bei den Schmierlahrzeugen, und 
niemand glaubte mehr an eine bessere Lö­
sung. 
1996 wurde die Maschinen- und Antagebau­
firma Moklansa von einem Montanwerk an­
gefragt, ob sie ein Schienenschmiersystem 
zur Reduzierung des starken Schienenver­
schleisses liefern könnte. Das dazu neu ent­
wickelte System funktionierte gut und senk­
te den Verschleiss massiv. Eher als Neben­
erscheinung wurde das Rangieren auch lei­
ser. Folglich suchte man nach weiteren An­
wendungsmöglichkeiten und erkannte, dass 
insbesondere bei Strassenbahnen eine 
Lärmreduktion sehr erwünscht war. 
Während eines Besuches bei den Verkehrs­
betrieben Karlsruhe wurden VaZ-Mitarbeiter 
auf eine solche Schienenschmieranlage auf­
merksam. Im Juni 2001 entschloss man sich 
zum versuchsweisen Einbau von zwei sol­
chen Anlagen in Schwamendingen . Skep-

Oben links: Eine Schmieranlage Im Bau bei d9!" 
zukQnftlgen Haltestelle Schiffbau, fahrtriChtung 
stadtauswärts. Vorna links eine kurze Schmier­
strecke ohne Aadlenker. dahinter d&f Erdkasten, 
im Hintergrund die Schmierstrecke des anderen 
Schienenstrangs mit Aadtenker (Foto: J . LQlhard). 
Oben rechts; Die bevorzugte, aber mangels Platz 
nicht immel" mögliche Montage in einem Kasten. 
hl9!" bei der Schmiede Wiedikon stadiainwärls. Im 
Kasten oben links die Stromversorgung, oben 
rechts das n-oc;h nicht bestOckte Sendernodul; 
Mitte: fettbeh!lJter; unten links: Hauptschalter 600 
V; unten Mitte: Zahnrad pumpe mit Schlauch In die 
Gleisanlage; unten rechts: SPS-Steuerung. darun­
ter Kabel In die Gleisanlage. In ZüriCh werden In 
den Kabinen nur zwei yon drei möglichen fett­
behll.ltern eingesetzt (Foto: J. Lüthard). 
Unten: Zwei oft ausgeführte AnlagenkonfiguratiO­
nan. In beiden Fällen befinden sieh die Feilbehäl­
ter unterflur In der Gleisanlage. Nicht eingezeich­
net Ist die GSM-Anlage zum Senden von SMS 
(Skizze: vaZ. M. Sesse). 
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t isch und staunend verfolgte man die posit i­
ve Wirkung . Die Reklamationen der betroffe­
nen Anwohner gingen mertdich zurück. So 
entschlossen sich die vaz bereits 2002 zu 
einem netzweiten Konzept: Bis etwa 2014 
sollten 170 solche Anlagen alle problemati­
schen Kurven abdecken. 
Mit den fortlaufenden Installationen kamen 
einige Modifizierungen und Verbesserungen 
des Gesamtsystems. Ende 2010 waren in 
Zürich bei vaz, Glattalbahn und Forchbahn 
bereits 1 SO Schienenschmieranlagen einge­
baut ; 141 davon waren in Betrieb. Im laufen­
den Jahr werden neun Anlagen in Betrieb 
genommen. Ende 201 1 werden sodann 203 
Schmierstellen abgedeckt se in (manche An­
lagen versorgen mehrere SchmiersIrecken). 
Weltweit gibt es kein Tramnelz, das mil so 
vielen stationären Schmieranlagen ausgerü­
stet ist. 

Funktion 
In der derzeit igen Ausführung funkt ionieren 
die Anlagen in Zürich w ie folgt : 

Jeweils ungefähr 15 Meter vor den entspre­
chenden Kurven befindet sich in den Schie­
nen e ine versetzt angebrachte Schmier­
st recke, Einstellbare Radlenker positionie­
ren d ie Radsätze jeweils so, dass das 
Schmiermittel optimal aufgetragen wird. 
Beide Radsatzpaare gleichzeitig zu positio ­
nieren, ist nicht möglich. Jede etwa zwei 
Meter lange Schmierstrecke ist mit tunf bis 
acht Sc hmierstellen versehen, so dass die 
Räder an Fahrflanke, Lauffläche und Rück­
seite am ganzen Umfang möglichst gleich­
mässig benetzt werden. Die Trams sollten 
mit nicht mehr als 18 km/h darüberrollen, 
um eine zu grosse Zentrifugalkraft zu ver­
meiden. Einige Meter Abstand zu den Kur­
ven sind notwendig , um zu gewährleisten, 
dass sich das Fett auf den Schienen richt ig 
verteilt und sich ein Fettfilm aufbaut. Dieser 
Film erreicht eine länge von 200 b is 300 

Meter. Die Schmierstrecken werden auch so 
verlegt, dass möglichst keine Strassenfahr­
zeuge darüber rollen. 
Das Fett wird in Kanälen von 4 mm Durch­
messer, die direkt in die Schienen gebohrt 
sind, an die Schmierste llen befördert. Die 
Austrittsstellen für das Fett sind entspre­
chend den örtlichen Gegebenheiten so posi­
t ioniert, dass exakt d ie richtigen Stellen ge­
schmiert werden. Nähert sich ein Tram, w ird 
das Fett auf d ie Schiene gepresst. Die nöti­
ge Menge w ird ZUVCf temperaturabhängig 
ermittelt. Seitens des Herstellers wäre es 
möglich, Ober im Boden eingelassene Sen­
soren auch d ie Feuchtigkeit zur Fettmen­
genregulierung m it einzubeziehen. Darauf 
wird in Zürich jedoch verzichtet . Die Fettför­
derung erfolgt mittels einer Zahnradpumpe, 
und ein Progressivverteiler gewährleistet, 
dass durch alle Bohrungen gleich viel Fett 
austritt. Das sich nähernde Tram wird über 
~Sesam" erfasst. 
Die Steuerungsanlage m it Speicherpro­
grammierbarer Steuerung und Hydraulik 
befindet sich in einem Kasten maximal 120 
Meter von den Schmierstrecken entfernt. 
Diese kann in einer Kabine oder im G leis­
bereich unterflur angeordnet werden. Oft 
werden d ie Anlagen auch gemeinsam mit 
Weichensteuerungsanlagen in einer Kabine 
montiert. Die Stromversorgung der Anlage mit 
24 Verfolgt ab der 600-V- Fahrleitung. Mög­
lich wäre auch die Versorgung mit 230 V. 
Nach einem Starkregen baut sich der Fett­
film innerhalb der nächsten etwa zehn 
Durchfahrten neu auf. Das verwendete Fett 
ist jedoch praktisch wasserunlösl ich , b io lo­
g isch abbaubar und vom kantonalen Amt fil r 
Abfall , Wasser, Energ ie und Luft offizie ll zu­
gelassen. Es schmiert genOgend stark. ist 
aber genügend zäh, dass d ie Fahrzeuge 
nicht rutschen . 
Monatlich werden d ie Bohrungen in den 
Schienen auf Verstopfungen kontrolliert und 

Mutationen beim Rollmaterial der SBB 

Juli I August 2011 RAB"" 94 85 0 $23 012 18.08.2011 aus523012 
RaDe 560 DU 9485 7 560 24311 .07.2011 aus 560059 

Division Personenverkehr RBD"'" DO 94 85 7 560 244 05.07.2011 aus 560060 

Ablieferung von Triebwagen: RBOe 560 DU 94 85 7 560 237 26.07.2011 aus 560053 

RABe 522 94850522 212 22.07.2011 Umzeichnung von StelJefWagen: RABe 524 94 85 0 524 109 07.07.2011 ABt NPZ DO 50 85 39-43 824 14.07.2011 RABe 524 94850524 110 11.08.2011 aus 50 85 29-34 943 
Ausrangierung von Triebwagen: ABt NPZ 00 50 85 39·43 860 04.07.2011 
RBe 540 540009 25.07.2011 aus 50 85 29-43 979 

AB! NPZ DO 50 85 39·43 822 27.07.2011 
Umzeichnung von TriebWagen: aus 50 85 29-34 941 
RABe 521 94 85 0 521 201 20.08.2011 aus 526651 
RABe 521 94 85 0 521 202 20.08.2011 aus 526652 Ablieferung von Reisezugwagen: 
RABe 521 94 85 0 521 203 20.08.2011 aus 526653 8 NPZ Domino B NPZ CO 50 85 20·43 03(1 28.07.2011 
RABe 521 94 85 0 521 21M 20.08.201 1 aus 526654 B NPZ Domino B NPZ CO 50 85 26-73 001 02.08.2011 
RABe 521 94 85 0 521 205 20.08.2011 aus 526655 B NPZ DominO B NPZ CO 50 85 26-73 003 19.07.2011 
RABe 521 94 85 0 521 206 20.08.2011 aus 526 656 B NPZ Domino B NPZ CO 50 85 26-73 004 OS.08.2011 
RABe 521 94 85 0 52\ 20120.08.2011 aus 526 657 B NPZ Domino B NPZ CO 50 85 26-73 005 24.08.2011 
RABe 521 94 85 0 521 206 20.08.2011 aus 526 658 B NPZ Domino B NPZ DU 508529-43 151 28.07.2011 
RABe 521 94 85 0 521 209 20.08.2011 aus 526 659 8 NPZ Domino 8 NPZ CO 50 85 29-43 152 2B.07.2011 
RABe 523 94 85 0 523 001 22.08.2011 aus 523 001 B NPZ Domino B NPZ CO 50 B5 29-43 153 28.07.2011 
RABe 523 94850523002 18.08.2011 aus 523 002 B NPZ Domino B NPZ CO 50 85 29-43 154 02.08.2011 
RABe 523 94B5052300319.08,2011 aus 523 003 B NPZ Domino B NPZ CO 50 85 29-43 155 28.07.2011 
RABe 523 9485052300415.08.201 1 aus 523 004 B NPZ Domino B NPZ CO 50 85 29-43 156 24.08.201 1 
RABe 523 9485052300516.08.2011 aus 523 005 
RASe 523 9485052300616.08.2011 aus 523 006 Ausrangierung von Relsezugwallen: 
RASe 523 9485052300717.08.2011 aus 523 007 8 EW II 50 85 21).34 643 18.01.2011 
RASe 523 94 85 0 523 008 17.08,2011 aus 523 008 Bf'H 11 50 85 20-34 665 3(1.08.2011 
RAB"" 94 85 0 523 009 16.08.2011 aus 523 009 BEWH 508521).34686 19.07,2011 

""" 523 94 85 0 523 010 22.08.201t aus 523 010 BEWU 50 85 20-34 702 3(1.08.2011 
RAB"" 94 85 0 523 011 19.08.2011 aus 523 011 BEWU 50 85 21).34 738 30.08.2011 
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nöt igenfalls neu aufgebahrt . FOr d ie Stabi­
lität der Schienen bereiten die Löcher keine 
Probleme. Das hat sich auch im schweren 
Montanverkehr gezeigt. 

Jede Anlage wird durch die Steuerung auto­
matisch Oberwacht. Tritt eine Störung ein, 
oder ist einer der Fettbehälter leer. w ird au­
tomatisch eine Meldung über das GSM­
Mobilfunknetz als SMS versendet und in 
eine VBZ-Datenbank eingetragen. Da in 
Zürich der Lieferant für d ie Wartung der An­
lagen zuständ ig ist, werden d ie Meld ungen 
kontinuierlich an d iesen Obermittelt. Da­
durch sind präzise Interventionen und ein 
kont inuierl icher Betrieb der Anlagen mög­
lich . Die Fetlbehälter müssen alle sechs b is 
acht Wochen ausgewechselt werden. 

Die Einrichtung einer Anlage kostet im 
Schnitt 40 000 Franken. Da sich der Schie­
nenverschleiss an den betreffenden Stellen 
nachweislich um 10 bis 20 % vermindert, 
amortisieren s ich d ie Anlagen nur schon da­
durch. Eine verminderte Riffelbildung kann 
jedoch zumindest in ZOrich nicht festgestellt 
werden. 

Der Vorteil einer stationären Schienen­
schmieranlage gegenüber e iner fahrzeug ­
seit igen Spurkranz- oder Laufflächen­
schmieranlage ist , dass die Dosierung exak­
ter und direkt an der KontaktsteIle Rad­
Schiene erlolgen kann . Wird beispielsweise 
bei Fahrzeugen der Drehwinkel der Drehge­
stelle delektiert , wird systembedingt Immer 
zu spät geschmiert. 

Weitere Anwendungen 
Die In Zürich so erfolgreichen Anlagen wur­
den bereit s auch andernorts wahrgenom ­
men. So wurden und werden VCf allem bei 
Tram-, Schmalspur- und Industriebahnen 
wei tere solche Anlagen montiert. Ende 201 0 
waren in der Schweiz mehr als 80 weitere 
Anlagen in Betrieb. (tüt) 

BEW' 50 85 20-34 755 30.08,2011 
'EW. 508520-34 m 30.08.2011 
BEWII 50 85 20-35 014 19,07.2011 
BEW ll 508520-35155 18.07.2011 
BEW ll 50852O-351Bl 18.07.2011 
BEW II 50 85 20-35 278 18.07.2011 
BEWII 50 85 20-35 347 18.07.2011 
BEWII 50 85 29-35 924 15.06.2011 Korl'8Ictur 
BEWII 508530-35241 18.07.2011 

Um7t!ichrMlfIO l/IlII RAl!:A]1I0w~gf)O' , 508521-73314 19.08.2011 aus51 8521·703(l1 , 508521 -73315 28.07.2011 aus518521-70315 , 508521-73316 28.07.2011 aus518521 ·70 469 

SBB Cargo 

Inbelfiebnahme von Traktoren: 
Tm 232 232 136 06.07.2011 
Tm 232 232146 02.08.2011 
Tm 232 232 128 OS.08.2011 
Tm 232 232208 25.08.2011 

Verkaul von lokomotiven: 
E.313 16351 10.08.2011 

Inbetriebnahme von Güterwagen: 

2"" 
Abtln.IcIl \100 Girtefwagen: 
!TtIs. 7TQPPS. 12 Gb$, 16 Hbi$, 12 Hbil$, 10 Hblts-yY, 
20 Ks. 29 Es. 4 Fs-u, 2l1cs 


